Rattens och instrumentbridans utformning
ur traﬁkséikerhetssynpunkt

av direktor Tord Lidmalm, Volvo

Nir vi har talar om bilens inre sikerhet, begransar vi oss, som
framgir av symposiets program, till problem som giller forhal-
landen i samband med trafikolyckor, kollisioner, dikeskorningar
och liknande. Fragan giller alltsd hir den siakerhet, som fordonet
skinker de akande under extremt onormala, men tyvarr ej ovan-
liga kortillstand. Begreppet inre sakerhet Ar givetvis i sin helhet
betydligt mera vidstrackt och en biltillverkare maste vid konstruk-
tion av den mycket komplexa maskin, som en bil dr, ha fér 6go-
nen alla de riskmoment, som finns och som Aven under normala
korforhallanden kan leda till skador pa de dkande. Det ma sedan
rora sig om bagateller eller allvarliga skador. Det kan till exem-
pel ej tolereras varken att folk rispar sonder fingrar eller klader
pa skarpa grader cller utstickande skruvspetsar, att motorgaser
tranger in i karossen med de risker for hilsan detta skulle betyda
cller att branslelickage kan leda till katastrofbrander.

Begransar vi Oss emellertid till den del av siakerhetsfragan, som
nu ar aktuell, kan man se denna fran tva olika synvinklar. Den
inre sikerheten kan salunda hojas genom konstruktiva atgarder,
dels sadana som tar sikte pa att minska riskerna for att trafikolyc-
kor dverhuvudtaget skall intréffa, dels sadana som avser att un-
danrdja risken for, respektive minska omfattningen av skador pa
de akande da trafikolyckor intriffar. Man skulle kunna tala om
atgarder for att minska olycksfrekvensen respektive atgiarder for
att minska skadefrekvensen. I forra fallet giller det att skapa for-
utsittningar for ett optimalt samspel mellan féraren och bilen. Ju
mindre anstringande foérarens arbete Ar, ju mindre dr risken for
att hans prestationsforméga nedsittes genom trotthet. Ju anda-
malsenligare bilens kontroller och reglage ar betraffande funk-
tion, tillforlitlighet och placering, ju mindre blir risken for fel-
funktion och forvixling, dvs. att fordonet beter sig annorlunda an
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Fig. 4. Det forenklade diagrammet visar hur retardationen hos vagnen avtar '
med avstindet bakom frimre stotfingare och hirrér frin en serie frontal-
kollisioner mellan tvi bilar av 1956 &rs modell, huvudsakligen Ford och
Nash Rambler. Ref: Report 58—41, Automobile Head-On Collisions, UCLA,
(University of California, Los Angeles). Diagrammet visar bl. a. férdelen av
att sitta minst 5 fot bakom frimre stétfingare nir det giller USA-vagnar.

Fig. 5. Teoretisk retardation hos fordonet som funktion av deformationsvi-
gen vid 50 och 100 km/h kollisionshastighet. Askadliggér vidare i princip hur
biltets tjning reducerar retardationen pi den Akande.
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1 E=400 kgcm
V=12 m/s

2. E=475 kgem
V=123 m/s

3. E=725 kgcm
V=175 m/s

RETARD.TID=0,001 s

RETARD.=175 g

BILENS HAST =5 m/s=18 km/h
FRONTALT STOP =12g

"ENERGIUPPTAGNING" (E) HOS
HUVUDET PA ICKE FASTSPAND
AKANDE (DUMMY FORSOK - USA)

Fig. 6. Bilden ger exempel pa det viktiga faktum, att det ej finns nigot for-
hillande mellan retardationen hos vagnen och retardationen hos den icke
fastspinda kroppen inuti vagnen. Materialet hiimtat fran krockférsok. UCLA.
Vagnens retardationstopp i hojd med forarplats dr vid kollisionen endast
1,2 g. Kollisionsfarten jamforelsevis lag, endast 18 km/h. Huvudet hos den
icke fastspinde triffar dirvid férst takstrukturen strax bakom vindrutebalken
(lige 1), pilen anger islagsriktning. Huvudet triffar direfter vindrutan (lige
2) och rekylerar slutligen mot instrumentbridans Gversida (lige 3). Retar-
dationen pa huvudet i lige 3 blev 17,5 g (jimfér vagnens 1,2 g). Den »stot-
energi», som vid forsék kom pa huvudet, var 400 kgem, 475 kgem, 725 kgem
i respektive stotligen. Obs. lig anslagshastighet.
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Fig. 7. Diagram visande hur stitkraften p& huvudet visentligt beror pa dels
kroppens lige vid islaget, dels pid vinkeln mellan kroppens islagsriktning och
den yta som triiffas. Diagrammet dr hdmtat ur Crash Injuries av Jacob Ku-
lowski i USA. Férséken ar utférda med sthin man» mot tri.
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stor anslagskraften dirvid blir beror av ett flertal faktorer: an-
slagshastigheten, anslagsriktningen mot karosstrukturen, struktu-
rens styvhet, kroppens lige vid anslaget m. m. Négon relations-
faktor for sambandet mellan retardationen hos fordonet och kraf-
terna pa en diri icke fastspind kropp har man ej.

Man ser ofta hur ogynnsamt forloppet kan bli da den akande
kastas fritt omkring i karossen. Det skulle inte falla nagon in att
transportera t. ex. glas liggande fritt i en trilaida. Man stoppar
om glaset med traull eller liknande och hindrar det ddrigenom att
komma i kontakt med de hirda viggarna. Genom triullens elasti-
citet dimpas férekommande slag mot ladans yttre. I och med
sikerhetsbiltets inférande har vi tillimpat samma metod i bilen,
men det behdvs fortfarande mycken propaganda for att férma
alla bilister att anvinda detta enkla medel for 6kad sdkerhet.

Bilens inre utformning
S& linge bilisterna inte i full utstrickning anvinder sakerhets-
bilten, maste man soka utforma bilens inre s, att skadorna pa de
kande blir lindrigast méjliga vid eventuella trafikolyckor.
Genom olika konstruktiva atgirder har man numera avsevirt
forbittrat bilarna pa denna punkt, t. ex. genom stétddémpande
vaddering av viss karosstruktur sasom instrumentbrida, balkar i
tak och over vindruta, vindrute- och dorrstolpar. Knappar, reg-
lage, vevar och liknande placeras s, att risken for islag minskas.
Instrumentbrida samt ratt/rattstdng, som genom sin placering
av naturliga skil tar emot de flesta stétarna, ligger hogt pa listan
over skadevallande foremaél. Sirskild vikt ligges déarfér numera
vid utformningen av dessa enheter.
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Fig. 8. De huvudsakliga skadeproducerande féremalen i bilens inre och deras
betydelse. Nivan dr baserad pa:

1. antalet personer som skadas mot féremalet

2. skadefrekvens

3. skadans omfattning

Tabellen ger vidare en subjektiv bedémning av skyddsvirdet hos sikerhets-
biltet vid dessa skadetyper.

3—637248. Bilens inre sikerhet
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Instrumentbridan

Instrumentbridans egentliga uppgift dr ju att bara upp instru-
ment, reglage- och mandéverorgan, som overvakas och betjinas
under korningen. Det forsta kravet da det giller utformningen av
instrumentbridan ér darfor att den erbjuder foraren bista moj-
liga forutsittningar att kontrollera kérningen och fordonets funk-
tion. Dirigenom minskas riskerna i trafiken.

For att nimna nagra grundliggande synpunkter pa denna fra-
ga, sa har vi till att borja med instrumenten, som naturligtvis pla-
ceras sa langt mojligt rakt framfor foraren for att ligga nira hans
synfalt. Da man har flera instrument, placerar man de viktigaste,
hastighetmdtare och ev. varvridknare, pa den centrala platsen
framfor foraren och liter de 6vriga efter fallande betydelse fa
platser utat sidorna. Viktiga varnings- och indikeringslampor s6-
ker man forligga till viil synlig plats. Indikeringslampor for hel-
ljus och blinkers samt varningslampor fér oljetryck bér sitta nira
hastighetsmitaren och bygges ibland av utrymmesskil in i denna.
For koérning i morker maste instrumenten ha indamalsenlig be-
lysning, med fordel reglerbar. Man maste dock se till att instru-
mentlyset e orsakar reflexer i vindrutan da detta stor sikten och
trottar foraren under lingre nattkorningar, Mosskiirm Over instru-
menten dr en effektiv atgiird mot sidana storningar. Betriffande
reglagen giller samma grundprincip, ju viktigare reglage ju cen-
tralare plats. Som exempel kan nimnas vindrutetorkaren, vars
reglage maste nas snabbt om vindrutan vid méte eller omkorning
blir helt nedstinkt. For att pa kortast mojliga tid kunna aterstilla
sikten i en sadan situation ér ett gemensamt reglage for bade vind-
rutespolning och torkning virdefullt. Belysningsknappen bor sitta
pa ett stille dir den ej riskerar att bli intryckt av misstag, alltsa
ej bredvid cigarrettindaren. Om f{liktreglageknappen skulle dka
in av misstag hinder diremot ingen storre olvcka, Den knappen
kan dirfor placeras mera efter behag, Allt detta tar ju sikte pa
att hoja forarens effektivitet och 6ka hans méjlicheter att und-
vika trafikolyckor. Jag talade hir fér en stund sedan om ateirder

som minskar olycksfrekvensen. For att 6verga till instrumentbrii-
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Fig. 9. Foto pad P 1200:s instrumentbrida (interiorbild pa standardvagn).
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DEN ICKE FASTSPANDES RORELSESCHEMA
FRONTAL KOLLISION

Fig. 10. Schematiskt rorelseschema fér den icke fastspinde vid frontalkolli-
sion, baserat pd dummyforsok. Rorelseschemat har tvi huvudkaraktiirer, dels
en fillknivsrorelse vid frontalkollision i lag fart, dels i huvudsak en parallell
forflyttning av hela kroppen vid hégre kollisionsfart. Hastighetsgriinsen ligger
niagonstans mellan 20—30 km/h.
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Fig. 11. Olimplig knapputformning pid en prototypvagns instrumentbrida.
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Fig. 12. Limpligare knapputformning hos produktionsutférande av instru-

mentbrida enligt figur 11.
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dans bidrag till skadefrekvensen och vad som kan goras for att
forbittra forhallandena pa denna punkt, vill jag till en borjan
nimna hur en icke fastspind person ror sig relativt vagnen vid
en frontalkollision.

Man ser av figuren skillnaden i rérelseschema i de tvé typfallen.
Vid 1ag retardation inverkar den akandes forsok att spjdrna emot
rorelsen framat. Kroppen hélles styv och han reser sig mer eller
mindre upp under det att han kastas framét. Huvudet slar i vind-
rutan och gar sedan nedat mot instrumentbriidans Gversida. Vid
starkare retardation far man mera en parallellforflyttning av krop-
pen. Benen passerar under instrumentbridan och huvud och
verkropp gar emot vindruta och brida. Anslaget mot instru-
mentbridan blir visentligt olika beroende pa omstindigheterna.
Vad man kan gora for att minska risken for skador eller i varje
fall deras omfattning, ir att utfora bridan med liamplig vadde-
ring, gora undersidan slit och utan utskjutande delar i kritiska
omraden och for dvrigt utforma reglage och liknande med run-
dade former och i méjligaste man eftergivliga.

Ratten

Ratten ir bilens viktigaste kontrollorgan och maste arrangeras
och utformas i forsta hand med detta faktum for 6gonen. For
siiker styrning av bilen maste foraren fa ett palitligt grepp pa rat-
ten. Han maste ocksd kunna skifta greppet snabbt och automa-
tiskt vid stora styrutslag. Ett gynnsamt tvirsnitt hos rattringen och
utformning av dess undersida med fingergrepp forbittrar fora-
rens grepp. Eftersom fulla rattutslagen med de styrsnéickor, som
nu ir i bruk gar éver helt varv, ir den cirkulira rattformen den
naturliga och for nirvarande forhirskande. Det riktiga greppet
om ratten for siker kontroll av kursen ir med bada hinderna pi
ratten i lige ungefir en kvart i tre eller tio i tvd. Det dr visent-
ligt att forarstol och ratt har ett sidant inbérdes lige, att korstill-
ningen vid det riktiga greppet om ratten blir bekvamt. I annat
fall kommer foraren under lingre turer att tréttas och soka sig
fram till mindre limpliga, men vilsammare rattgrepp.
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FORHALLANDET STOL-RATT-PEDALER
FOR LAMPLIG KORSTALLNING
EMPIRISKA RIKTVARDEN 1
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Fig. 13. Forhillandet stol-ratt-pedaler for limplig kérstillning. Riktvirden |
frin Volvoundersékningar.
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Fig. 14. Kurvor frin tyska prov med rattar, dynamisk belastning. Kurva 1
representerar en »fullstindigt stel»> homogen rattplatta applicerad pa en ratt-
sting. Kurva 2 visar en konventionell 3-ekerratt i amerikanskt standardutfo-
rande. Kurva 3 slutligen giller en rattkrans med konkava inbuktningar hos
rattkransen vid ekerinfistningarna for att minska rattkransens deformations-
himmande effekt pa rattekrarna (triangelformen hos den belastade normala

3-ekersratten).
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Fig. 15. Olika principiella rattutformningar:
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Den treekrade ratten. Forhillandevis styv. Vid deformation tenderar ratt-
kransen att bilda triangel. Vid framitkast deformeras rattringen endast
lokalt mellan tva ekrar och ger liten anliggningsyta mot brostkorgen.

. Den tvdekrade ratten. Vinkeln mellan ekrarna ca 180°. Vid islag formar

sig hela rattringen mot brostet, ger stor anliggningsyta. Forhallandevis vek
vad betriffar arbetsupptagning.

. Den tvdekrade ratten. Vinkel ca 115° nedat. Tvaans férdelar men gynn-

sammare ur arbetsupptagningssynpunkt, ir mindre siktstérande &n bade
1 och 2.

. Den enekrade ratten. Rattens egenskaper ur sikerhetssynpunkt dr mer dn

hos andra rattyper starkt beroende av vridningsliget. Fran relativt goda
egenskaper vid »kl 12» till direkt farliga egenskaper vid ekerlige »kl 63,
di anliggningsytan dels blir minimal, dels styvheten alltfor stor.
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2.TVA-DELAD STANG MED
SEPARERANBE KOPPLING

3. DELAD RATTSTANG MED
LEDANDE KOPPLINGAR

RATTSTANG

Fig. 16. Fyra olika principlésningar pa rattstingskonstruktion. Den stela kon-
ventionella rattstingen tringer in i pasagerarutrymmet vid hoptryckning i
framvagnen. Nr 4 har en anordning med teleskopprincip, som under arbets-
upptagning tilliter att ratten ger efter vid forarens framatkast. Denna 16s-
ning finns pa Liberty Mutual Safety Car 1961.
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Vid undersékningar, som vi gjort pa Volvo med olika lutning-
ar och ligen pa ratten, har detta visat sig med stor tydlighet.

Prov kordes med ett stort antal forare och med konsekvent {or-
delning visade det sig att forarna var beniigna att vid mera ho-
risontellt lige pa ratten placera hinderna nira kroppen med fing-
rarna innanfor rattringen och tummarna utanfér. Vid mycket
vertikala rattar tenderade hinderna att hamna 6msom langst upp
pa ringen, 6msom lingst ned. Vid det lige pa ratten, som vi fann
vara det riktiga och i fortsittningen tillimpat, visade sig férarna
oavsett kirstrickan bibehalla rattgreppen cirka en kvart i tre.

Genom rattens placering far den av naturliga skil ta forsta sto-
ten fran foraren da kollisioner intriffar. Ratten har déarfér kom-
mit att ligga hogt i statistiken 6ver skadevallande delar i fordo-
net. Genom de erfarenheter som gjorts har man emellertid lart
sig att utféra ratten pa ett ur skadesynpunkt mindre ogynnsamt
sitt. Det primira kravet dr hir att anslaget mot foérarens kropp
sker pa sa stor yta som mdjligt, s& att trycklasten fordelas. Ratt-
kransen och ekrarna bodr dimensioneras sa, att de under storre
belastning deformeras plastiskt med ett minimum av aterfjadring
varigenom stéten mot foérarens brostkorg far en minskad intensi-
tet. Rattens nav boér med tanke hirpa forsinkas sa langt som ut-
rymmet medger under rattringens plan for att det da ringen viker
undan ej skall skjuta upp mot férarens brostkorg och ge punktbe-
lastning pa denna. Med hinsyn till den risk rattnavet, oavsett hur
det forsinkes, alltid utgor dr det lampligt att utfora rattens ekrar
platta och breda och anslutande till navets Sversida si att en sam-
manhingande vta erhalles, se fig. 9, pa vilken stotlasten kan f6r-
delas.

Betriffande rattstingen, sa bor den utforas sa, att den vid sam-
mantryckning av framvagnen ej drives bakidt mot foraren. Man
kan tinka sig stingen ledad eller bojlig eller férsedd med skarv,
som brister vid saidana belastningar. P4 Volvos Amazonmodeller
ar rattstingen utférd med en led, som i ett flertal kollisionsfall vi-
sat sig fungera pa ett gynnsamt sitt. Stangen knickes innan rat-
ten forskjutes bakat.
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Slutord

Jag har hir fort fram nigra av de synpunkter, som man i dag
ligger pa bilens inredning med hénsyn till sikerhetskraven. Myc-
ket har gjorts for att ka bilens inre sikerhet, men mycket torde
innu Aterstd att gora. For att visentliga framsteg skall kunna
sstadkommas, jaimfort med vad som hittills skett, behover emel-
lertid bilkonstruktorerna okad information framfor allt betréiffan-
de kollisionsdynamiken samt ménniskans motstandskraft mot pa-
kiinningar av olika slag. Med den intensiva forskning som pagar
kan man dock rikna med ett snabbt okande matt av kunskaper
p4 dessa omraden, varfor nédigt underlag for fortlspande kon-
struktionsforbittringar ej torde komma att saknas.



